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Abstract of DE35251 07 

Due to the correspondingly large design of 
intermediate accumulators for auxiliary energy 
(battery, compressed air reservoir, coolant 
tank etc) and a pedal switch (2) coupled to the 
accelerator pedal (1) the drive and service 
brake system permits the auxiliary energy 
motors (alternator, compressor, fan, etc) to be 
switched on preferably whenever and for as 
long as the driver eases off on the accelerator 
but the speed of travel is still relatively high. A 
proportion of the brake energy otherwise 
consumed by energy dissipation is thereby 
made utilisable in the form of auxiliary 
energies (without a centrifugal accumulator 
being required). This also avoids additional 
power for auxiliary drives, possibly at times of 
high power demand, for example when 
starting, having to be drawn off from the main 
engine power output. Switching is performed 
separately for each auxiliary energy motor by 
means of electric clutches (5, 6, 7). These 
electric clutches are usually engaged in the 
deenergized condition but, in addition to 
operation by the pedal switch (2), can also be 
operated independently of the pedal by 
overload limit switches (8, 9, 10) and by 
minimum value switches (14, 15, 16) in order 
to ensure operating reliability of the system 
regardless of braking intervals. With 
corresponding design of the auxiliary motors 
these can even be connected as auxiliary 
drives briefly assisting the drive operation (for 
example for starting acceleration), in that, for 
example, the generator, functioning as an 




\ 




http://v3.espacenet.com/textdoc?DB=EPODOC&IDX=DE3525 1 07&F=0 



2/23/2007 



® bundesrepuslik © Of f enlegungsschMf t 

©DE 3525107 A1 



DEUTSCHLAND 




DEUTSCHES 
PATENTAMT 



fij) Aktenzeichen: 
@ Anmetdetag: 
@ Offenlegungstag: 



P 35 25 107.7 
13. 7.85 
20. 186 



<§j) IntCI.*: 

B60K 17/02 

B 60 K 41/22 
B 60 K 41/28 
B 60 L 7/00 



o 

IP 

CM 
ID 
CO 

w 
Q 



@ Unionsprioritat: (§) (3) 


@ Erfinder: 


26.07.84 LU PCT/EP 84 00229 


Maurer, Norbert, 7997 Immenstaad, DE; 


® Anmelder: 


Bockelmann, Thomas, 7758 Meersburg, DE 


Zahnradfabrik Friedrichshafen AG, 7990 




Friedrichshafen, DE 





CM 
10 
CO 

U4 

Q 



Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Antriebs- und Betriebsbremsaniage von Kraftfahrzeugen 

Die Antriebs- und Betriebsbremsaniage ermoglicht durch 
entsprechend groB dimensionierte Zwischenspeicher fGr 
Hilfsenergie (Batterie, Luftdruckbehalter, Kuhlmediumsvor- 
rat usw.) und einen mit dem Fahrpedal (1) gekoppelten Pe- 
dalschalter (2) die Zuschaltung von Hiffsenergiemotoren 
(Lichtmaschine, Kompressor, Ventilator usw.) vorzugsweise 
dann und solange der Fahrer vom Gas gent, die Fahrge- 
schwindigkert aber noch relativ groB ist Damit wird (ohne 
daB es eines Zentrrfugalspeichers bedarf) ein Teil der sonst 
durch Energievernichtung verbrauchten Bremsenergie in 
Form von Hilfsenergien nutzbar gemacht und auch vermie- 
den, daB die Nebenleistungen fur Hilfsantriebe womoglich 
gerade in Zeiten hohen Leistungsbedarfes, z. B. beim Anfah- 
ren, aus der Hauptmotorleistung abgezweigt werden mus- 
■ sen. Die Umschaltung erfolgt mittels Elektrokupplungen (5, 
1 6, 7) fur jeden Hilfsenergiemotor separat Diese Elektrokupp- 
' lungen stehen in der Regel stromlos in Eingriff, sind aber 
i auSer durch den Pedalschalter (2) auch noch durch Oberla- 
> stungsgrenzschaher (8, 9, 10) und durch Minimalwertschal- 
ter (14, 15. 16) pedatunabhangig betatigbar, urn die Betrtebs- 
sicherheit der Anlage unabhangig von Bremsintervallen si- 
cherzustellen. Bei entsprechender Ausgestaltung der Hilfe- 
motore konnen diese sogar ats kurzzeitig am Fahrbetrieb ak- 
tiv mitwirkende Hilfsantriebe (z. B. zur Anfahrbeschleuni- 
gung) geschaltet werden, indem z. B. die Lichtmaschine als 
Elektromotor und der Kompressor als Druckluftmotor die ... 
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Antriebs- und Betriebsbremsanlage von Kraftfahrzeugen 



Ansprttche 

A J Antriebs- und Betriebsbremsanlage von Kraftfahrzeugen, mit 
einerAntriebsverbindung (R) vom Hauptmotor (M) zu Nebenaggrega- 
ten (V, K, L) , welche eine in Abhangigkeit vom Beschleunigungs- 
grad unterbrechende bzw. wiedereinschaltende Nutzbremseinrichtung 
aufweist , dadurch gekennzeichnet , 

a) daB die Antriebsverbindungen (R) tiber Elektroschaltkupplun- 
gen (5, 6, 7) in Abhangigkeit von der Stellung eines am Fahr- 
pedal (1) angebrachten Pedalschalters (2) bei Verzogertings- 
intervallen selbsttatig abschaltbar sind 

b) und daB die fiber die Elektroschaltkupplungen (5, 6, 7) an- 
treibbaren Nebenaggregate (K, L, V) fiir intermittierenden 
Einsatz ausgelegt sind und mit reich dimensionierten Energie- 
speichern (D, B, W) zusammenwirken, 

c) wobei die Kupplungen (5 f 6, 7) Oberlastungsgrenzschalter (8, 
9, 10) und eine vom Pedalschalter (2) unabhSngige Stromver- 
sorgung haben, die mit Minimalwertschaltern (14, 15, 16), 
welche bei Erreichung von Minimalwerten der Speicherinhal- 
te (T, P, U) ansprechen, unabhangig vom Pedalschalter (2), 
ein- und ausschaltbar sind. 

2. Anlage nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Antriebsverbindungen (R) fiber die die Minimal- 
aufladung kontrollierenden Minimalwertschalter (14, 15, 16) von 
Stromzuftthrungen (11, 12, 13) auch dann stromlos schaltbar sind 
und damit die ihnen zugeordneten Elektrokupplungen (5, 6, 7) auch 
dann in Eingriff bringbar sind, wenn diese durch den Pedalschal- 
ter (2) an sich auBer Eingriff wSren, aber ein ihnen zugeordneter 
Minimalwertschalter (1-4, 15, 16) wegen Erreichung eines Minimal- 
wertes in einem der Energiespeicher (B, D, W) anspricht. 
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3. Anlage nach Anspruch 1 oder 2, dadurch g e k e n n - 
zeichnet, daB eine Energierttckgewinnung aus den Energie- 
speichern (D, B) bei NeubetStigung des Fahrpedales (1) nach einer 
Nullstellung durch Wirkungsumkehrmaflnahmen an den Nebenaggregaten 
( 2 . B. K als Druckmotor, L als Elektromotor) fiber die Elektrokupp- 
lungen (5, 6, 7) vorgesehen ist. 

4. Anlage nach einem der vorstehenden Ansprfiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Elektroschaltkupplun- 
gen (5, 6, 7) die Nebenaggregate (V, K, L) fiber Riementriebe (R) 
mit dem Hauptmotor (M) bzw. dem Getriebe (G) kraftschlfissig ver- 
binden und fiber eine Zeitelektronik (3) zeitversetzt ein- und aus- 
schaltbar sind. 

5. Anlage nach einem der vorstehenden Ansprfiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB ein separater Bremsschal- 
ter (17) vorgesehen ist, welcher die Stromzufuhr (4) zu den Elek- 
troschaltkupplungen (5 r 6, 7) (z. B. bei Haltepausen) nur bei Be- 
tatigung der Feststellbremse aufrechterhalt. 
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Antriebs- und Betriebsbremsanlage von Kraftfahrzeugen 

Die Erfindung betrifft eine Anlage nach dem Oberbegriff des 
Anspruches 1. 

Nach H. Schreck "Konzeptuntersuchung, Realisierung und Vergleich 
eines Hybridantriebes mit Schwungrad mit einem konventionellen An- 
trieb", Promotion an der RWTH Aachen 1977 , Seite 37 Absatz 2, kann 
roan das Potential von liber Nutzbremseinrichtungen erzielbaren 
Energieeinsparungen rait 10 bis 15 % fttr Lkw und mit 15 bis 25 % 
fQr Stadtbusse angeben. 

Indessen sind Nutzbremseinrichtungen mit Schwungrad-Speichern 
teuer, platzraubend und auch gefahrentrSchtig, mit batter iegetrie- 
benen Elektroantrieben zudem sehr schwer und, Shnlich wie auch bei 
Hydrostatik-Antrieben, ungflnstig ftir relativ schnell fahrende kon- 
ventionelle Fahrzeuge. 

Bemtihungen, Bremseinrichtungen und Fahrpedalstellungen, z. B. 
zwecks Vermeidung von FahrstSBen, mittels selbsttatiger Einrichtun 
gen aufeinander speziell abzustimmen r sind zwar vielfach bekannt. 
So richtet sich beispielsweise die DE-PS 29 33 075 auf eine An- 
triebs- und Bremsanlage, bei der die Antriebsverbindung nur dann 
unterbrochen werden soil, wenn auch gleichzeitig die Kraftstoff- 
zufuhr vermindert ist und bei der diese wieder freigegeben wird, 
sobald die Bremsen auch wieder gelfist sind. 

Aus solcherlei, auch energiesparenden Verkntlpfungseinrichtun- 
gen kann jedoch keine Lehre entnommen werden, wie Bremsenergie , 
z. B. aus langeren GefSllestrecken oder intensivem Start-Stopp- 
Verkehr, auf mOglichst einfache Weise zumindestens teilweise 
wieder nutzbar gemacht werden kann. 
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Die Aufgabe der Erfindung ist es, einen kostengttnstigeren Weg 
aufzuzeigen, wie mit den flblicherweise ohnehin im Kraftfahrzeug 
vorhandenen Nebenaggregaten (also ohne Schwungrad, Elektroantriebe 
oder Hydraulikmotore usw.) schon nennenswerte Energieverbrauchs- 
reduzierungen mit Hilfe von Nutzbremsungen erzielbar sind. 

Die LSsung besteht gemSB dem Kennzeichen des Anspruches 1 
darin, mSglichst viele der maBgeblichen Nebenaggregate eines Fahr- 
zeuges so an den Hauptmotor anzukoppeln, dafl sie vorrangig nur in 
denjenigen Betriebsphasen zugeschaltet werden, in denen das Fahr- 
zeug verz3gert werden muB, kinetische Energie also gewissermaBen 
gratis verffigbar ist und gleichzeitig dabei noch eine Brerasver- 
schleiBminderung erreicht werden kann. 

Dies wird hier erreicht durch mechanische Unterbrechung des 
Antriebsstranges vom Hauptmotor zu den Nebenaggregaten fiber ein- 
fache Elektroschaltkupplungen, deren Platzbedarf und Gewicht viel 
geringer als z. B. Schwungrad-Einrichtungen ist und kaum nennens- 
wert fiber dem normaler Riemenscheiben liegt. 

Bei Beschleunigung des Fahrzeuges, wenn also das Fahrpedal beta- 
tigt ist und die Elektrokupplungen durch Unterbrechung ihres Halte- 
stromes in Eingriff gebracht werden , sofern allerdings nicht den- 
noch ein paralleler Sicherheitsschalter den Haltestrom zur Deckung 
einer Minimalspeicherauf ladung freigegeben hat, wird der Hauptmo- 
tor, insbesondere in Anfahr-Phasen, wirksam entlastet. Er braucht 
dabei nSmlich keine Nebenaggregate mit-*antreiben, ausgenommen, es 
wire (z. B. durch lange Konstantfahrt oder durch Leckageri) eine 
derart weitgehende Speicherentladung erfolgt, daB einer der vor- 
erwShnten Sicherheitsschalter (Oberlastungs- bzw«, Hinimalwert- 
schalter) angesprochen hStte, welcher die Betriebssicherheit ge- 
fShrdende Totalentladungen verhtttet. 
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Da der gleichzeitige Betrieb aller Nebenaggregate. etwa 20 % 
der nutzbaren Motorantriebsleistung ausmachen kann, : steht mit.der 
erfindungsgemSBen Ausrtlstung fur den reinen Fahrbetrieb des Fahr- 
zeuges nun eine zusStzliche Nutzleistung in gerade derjenigen Be- 
triebsphase frei zur Verffigung, wenn (z. B. durch die Anfahrbe- 
lastung) auch eine Spitzenleistungsabgabe vom Hauptmotor gebraucht 
wird. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen sind durch die Unteran- 
sprtiche angegeben: 

Nach Anspruch 2 wird unter Doppelnutzung der Elektroschalt- 
kupplungen eirie unzulSssige Entleerung der Energiespeicher dann 
vermieden, wenn das Fahrpedal an sich keine Neuaufladung auslOsen 
wiirde. 

Nach Anspruch 3 wird ermoglicht, die beim Verzogern des Fahr- 
zeuges; gespeicherte Energie wahrend kurzer Belastungsspitzen beim 
Wiederanf ahren noch auBer der durch Abschaltung schon gesparten 
Energie dem Hauptmotor in Form einer zusMtzlichen Antriebs lei stung 
als entsprechende Drehmomente, Mhnlich. einer . Schwungrad-Anwendung, 
direkt wieder zuzuleiten, ohne daB. es daffir des Aufwandes fttr ein 
Schwungrad bedarf . 

Nach Anspruch 4 wird ein stpBminderndes Zu- und Abschalten 
der Nebenaggregate sowie eine GlSttung der Belastungsspitzen er-; 
reicht. 



Nach Anspruch 5 wird ein Einschalten.der Nebenaggregate bei., 
kurzen Haitepausen, in denen der Motor abgeschaltet ist, zwecks 
GerMuschreduzierung vermieden. 
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Ein Ausftthrungsbeispiel der Erf indung wird anhand der Zeich- 
nung beschrieben: 

Ein von der Stellung des Fahrpedales 1 bzw. eines Stellgliedes der 
Einspritzpumpe oder eines Vergasers des Fahrzeuges abhSngiger Pe- 
dalschalter 2 steuert tiber einen Elektronikregler 3 die Stromzu- 
fuhr 4 zu Elektroschaltkupplungen 5, 6, 7 und Sffnet dieselben nur 
bei VerzSgern des Fahrzeuges bzw. bei Rttcknahme des Fahrpedales 1 
in die Ausgangs stellung "Null". Bei Entlastung des Pedales 1 ist 
der Schalter 2 geschlossen und die Kupplungen 5, 6, 7 sind unter 
Strom geoffnet, so da8 sie eine nur im Leerlauf ansprechende An- 
triebsverbindung vom Hauptmotor M zu Nebenaggregaten K, L, V her- 
stellen, welche im Beispiel aus je einem von der Elektrokupplung 5, 
6 oder 7 ausgehenden Riementrieb R besteht. Die Nebenaggregate K, 
L, V (Kompressor, Lichtmaschine, Ventilator) sind ftlr den Fahrbe- 
trieb ohnehin erforderliche Hilf smaschinen, die fiber den Haupt- 
motor M, je nach Bedarf , mitangetrieben werden. Zweckm&Bigerweise 
sind sie jedoch mit grSBeren Nennleistungen als fOr Normaleinsatz 
versehen f urn auch in relativ kurzen EinsStzen schon eine bestmSg- 
liche Aufladung der ihnen zugeordneten Energiespeicher D, B, W 
(Druckkessel, Batterie und Wasserinhalt) zu bewirken. Diese Spei- 
cher D, B, W verfiigen jeder iiber einen eigenen ttberlastungsgrenz- 
schalter 8, 9, 10 mit eigenem direkten NetzanschluB 11, 12 , 13, 
welche bei ttberschreitung einer Maximal fill lung einen Strom am 
Pedalschalter 2 vorbei zu den Elektrokupplungen 5, 6 f 7 auch dann 
freigeben, wenn diese sonst infolge ISngerer Betatigung des Fahr- 
pedales 1 durch den dann ge6f fneten Pedalschalter 2 an sich weiter 
geliiftet wSren. Damit auBerdem sichergestellt ist, daB zwar die 
Wberlastungskontrolle der Energiespeicher D, B, W dominiert, aber 
dennoch auch nie ein die Betriebssicherheit des Fahrzeuges gefShr- 
dender Entladezustand eintreten kann, sind in den Stromzuleitun- 
gen 4 der Kupplungen 5,6,7 oberhalb der Oberlastungsgrenz schal- 
ter 8, 9, 10 noch eigene, von den Ladefiihlern T, P, U gesteuerte 
Minimalwertschalter 14, 15 16 vorgesehen. Diese unterbrechen die 
Stromzufuhr zu jeweils derjenigen Elektrokupplung 5, 6 oder 7 und 
aktivieren diese damit unabhangig vom Pedalschalter 2, deren 
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Speicherwert bei T, P, O unter einen filr die Betriebssicherheit 
erf order lichen Minimalwert abgesunken ist, gleichgilltig, ob das 
Pedal 1 betatigt wurde oder nicht. 

Mit der vorbeschriebenen Anordnung wird erreicht, daB, vor- 
rangig bei Motor leer lauf en, wie z. B. beim Verzogera des Fahrzeu- 
ges, eine Neuaufladung der diversen Speicher erfolgt, so daB beim 
Beschleunigen die Nebenaggregate K, L, V die zur Beschleunigung 
verfflgbare Energie zumindestens nicht mitverbrauchen, sondern bei 
entsprechender Ausgestaltung und Regelung evtl. sogar noch als 
Hilfsmotore die Antriebsleistung der Fahrzeugevorubergehend noch 
weiter zu erganzen imstande sind. 

Durch eine entsprechende Zeit- und Bedarfsregelungselektronik 3 
lassen sich bestiinmte Zuordnungen optimieren, beispielsweise zeit- 
versetzte Einschaltungen einrichten, so daB nicht alle Nebenaggre- 
gate zur gleichen Zeit eingeschaltet werden. AuBerdem kann die Ein- 
schaltung wahrend Haltepausen vermieden werden r um das Gerausch 
der Nebenaggregate bei stehendem Fahrzeug zu vermeiden, indem z. B. 
ein mit der Feststellbremse zusammenwirkender Bremsschalter 17 die 
Kupplungen 5, 6, 7 bei kurzen Haltepausen am Einrasten hindert, so- 
lange der Motor lauft. 
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Bezugszeichen 

1 Fahrpedal 

2 Pedalschalter 

3 Elektronikregler 

4 Stromzufuhr 

5 Elektroschaltkupplung ftir V 

6 Elektroschaltkupplung ftir K 

7 Elektroschaltkupplung f(ir L 

8 tlberlastgrenzschalter ftir W 

9 tlberlastgrenzschalter ftir D 

10 tlberlastgrenzschalter ftir B 

11 NetzanschluBdirektschalter ftir V 

12 NetzanschluBdirektschalter ftir K 

13 NetzanschluBdirektschalter ftir L 

1 4 Minimalwert schalter 

15 Minimalwertschalter 

16 Minimalwertschalter 

17 Bremsschalter 

B Batterie 

D Druckkessel 

G Getriebe 

K Kompressor 

L Lichtmaschine 

M Motor 

P Druckweite an D 

T Temperaturwerte an W 

U Spannungswerte an B 

V Ventilator 

W Wasserinhalt 
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